

























































 本論文では，第 1 章において交通事故発生状況を踏まえた研究の背景と目的を述べた
後，郊外交差点での出会い頭事故対策（第 2 章から第 4 章）と市街地交差点での車両対
歩行者事故対策（第 5 章から第 7 章）の 2 つについて述べる．これらの研究結果をもと
に，第 8 章において運転者の視認特性を踏まえた対策についてまとめる． 
 
















【第 3 章】 












手車両の Visual cue が発見遅れの防止に有効であることがわかった． 
 
【第 4 章】 
 第 3 章の Visual cue による発見遅れ防止効果を示した実験結果をベースに，実際に事
故が多発していた見通しの良い交差点に道路付帯設備（道路脇歩道に配置された鉢植え）
を導入した．その結果，昼間の事故発生件数が 1/10 にまで減少した．この事例について，
















【第 6 章】 
 車両対歩行者ニアミス事例データを対象として，事故発生の背景にある要因の連鎖関








【第 7 章】 













【第 8 章】 
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 過去 10 年間，日本における交通事故死者数は減少して平成 21 年には 4 千人台となった
が，ここ数年の死者数減少率は低い状況が続いており，更なる予防安全対策の実施が求
められている．平成 23 年中に発生した事故類型別の交通死亡事故発生件数（図 1.1）を
見ると，人対車両（歩行者横断中）事故が最も多く（26.7％），次いで車両相互の出会い















 図 1.2 に，各事故類型が対象件数全体に占める比率と累積構成率を示す．発生件数が
多い順に「追突事故」，「出会い頭事故」，「右折事故」および「人対車両（対歩行者事故）」





































































図 1.2 事故類型別の構成率 
 
1.1.2  主要事故類型の人的要因 
 上記の 4 つの主要な事故類型について，図 1.3 から図 1.6 に，各事故類型における第一






























































































































































































なく，視覚的探索において速やかに注意を喚起する役割を果たす（McLeod, Driver, Crisp, 
1988; McLeod, Driver, Dienes, Crisp, 1991）ことが知られている．さらに，視覚的探
索を行わず，何らかの注意を払っていないような場合においても，対象物の運動や突然




















本論文の構成は図 1.7 の通りである．第 1 章において交通事故発生状況を踏まえた研
究の背景と目的を述べた．第 2 章から第 7 章までは大きく二つのパートに分かれる．第 2
章から第 4 章では，郊外交差点での出会い頭事故対策を論じ，続いて第 5 章から第 7 章
 5 
では市街地交差点での車両対歩行者事故対策について議論する．これらの研究結果をも

















故統計データ（GES：General Estimates System）の 1/4 を占めるが，その約 60%の事故






























点 へ の 進 入 可 否 判 断 を 支 援 す る イ ン フ ラ ベ ー ス の 事 故 防 止 シ ス テ ム
（Infrastructure-basecd intersection decision support system： IDS system）を提
案している． 
 （1）交差道路上の相手車両の発見（detecting approaching vehicle） 
 （2）相手車両の交差点到達までの距離・余裕時間の認知（perceiving gaps） 
 （3）ギャップアクセプタンスや交差点進入可否の評価（accept gap） 













































速度によって幾何学的に決まる（図 2.5）．速度が等しい場合には相手車両は正面から 45 
度の位置に存在する．相手よりも低速で交差点へ接近する場合には，相手車両は正面か
ら 45 度以上視野の外側へはずれた位置に現れることになる．自車の速度が相手の 1/2 程




θ 0 ≠ θ1 ≠ θ2 






図 2.3 出会い頭に衝突しないタイミングの相手車両 
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θ0 ≒ θ1 ≒ θ2 












    見え方になる． 
 （2）衝突するタイミングの場合，相手車両は視野内の一定位置で動きがない 







見落としにつながるとされている（Summala et al., 1996）．田園地帯など郊外の道路を




















物は検知が困難であることが知られている（Leibowitz et al., 1973）．見通しの良い交
差点において交差道路上を自車と衝突するタイミングで進行する相手車両と遭遇した場
合，視野内で見かけ上の動きがなく，交差点到達の直前で拡大する相手車両イメージ
（Looming image）が発見のための主な手がかりとなる（Hoffmann & Mortimer, 1996; 











映像（図 2.3, 図 2.4）を用いて次の３条件を設定した．（１）コリジョンコース条件：
衝突するタイミングの条件．（２）非コリジョンコース条件：衝突しないタイミングの条
件．（３）ダミー条件：走行風景のみで相手車両は提示されない条件． 





知したら速やかにボタンを押して反応するよう求めた．実験参加者は 20 歳から 50 歳ま
での正常な視力を有する男性 10 名，女性１名であった． 
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 図 2.6 実験室内のビデオ映像提示セッティング 
 
（2）実験装置 
 ビデオ映像は実験参加者から１ｍに設置した 21 インチ CRT モニタに提示した．モニタ
上での相手車両および背景の輝度は，それぞれ 107～247cd/m2，49～86cd/m2 の範囲内の
値であった．また，正面タスクであるランダムな一桁の数字については，正面の１ｍ前
方に設置した 15 インチの CRT に提示した．また，21 インチモニタ上で再現した相手車両
の大きさは，実際の法定速度を考慮したうえで現実場面での見えの大きさを模擬して設
定した． 30 度の場合は相手車両が約 30km/h ，自車両が約 50km/h で走行したケース，
45度の場合は２車両とも約 50km/hで走行したケース，60度の場合は相手車両が約 50km/h
で自車両が約 30km/h で走行した状況を想定した（図 2.5）． 
 
2.3.2 結果と考察 












 図 2.7 相手車両を検知した時点の見かけの大きさ（平均値と標準偏差） 
 

































































提示開始位置は，実験参加者の車両前方から 30 度，45 度，60 度のいずれかであった．
自車両と相手車両が衝突するタイミングで交差点に接近するような，2 台がコリジョンコ
ースに入った条件では，交差点進入の直前（約 1 秒前）までは相手車両に水平方向の相
対的な動きはない（図 2.4 参照）．一方，2 台が衝突しないタイミングで交差点に接近す







（30 度，45 度，60 度；3 水準）からなる，2×3 の被験者内要因による実験計画とした． 
 全長 6km の直線コースを走行中に通過する 18 交差点のうち，ランダムに選定された 12
箇所の交差点接近時に相手車両と遭遇するものとした．12 の交差点のうち，半数の 6 交
差点ではコリジョンコースに入った相手車両（左右それぞれ 30 度，45 度，60 度）と遭
















視点にランダムに選定されたアルファベット 1 文字を 2 秒ごとに提示し，「B」が表示さ
れた場合に発音するよう求めた． 












散分析を行った．また，ポストホックの多重比較として Tukey の HSD 検定を行った． 
  
3.1.6 結果と考察 
 表 3.1 は，相手車両出現から発見するまでの反応時間について，18 名の平均値と標準
偏差を示したものである．走行条件の主効果（F (1, 17) = 3298.3, p < 0.001）が認め
られ，非コリジョンコースと比較してコリジョンコースにおける相手車両の反応時間に
有意な遅延が認められた．また，相手車両出現の角度条件に主効果（ F (2, 
34) = 994.76, p < 0.001）が認められたと共に，走行条件と角度条件の交互作用（F (2, 
34) = 139.83, p < 0.001）が認められた．Tukey の HSD 検定の結果，相手車両の角度が
30 度と 45 度の条件と比較して，60 度の条件において反応時間の有意な遅延が認められ
た（p < 0.01）．図 3.3 に，コリジョンコース条件における相手車両を発見した時の交差
点到達までの残り時間について，実験参加者 18 名の平均値と標準偏差を示す．この図か
ら，自車両よりも低速（30 度）もしくは等速（45 度）の相手車両を発見時の平均 TTI は
3 秒以上であった．これに対して，自車両より高い速度（60 度）の相手車両については，
発見時の平均 TTI は 1 秒以下であり，他の 2 条件と比較して衝突リスクが高いことがわ




 表 3.1 相手車両発見までの反応時間 
Collison course 13.1 (1.1) 13.5 (0.9) 15.9 (0.4)














































視覚的探索において速やかに注意を喚起する役割を果たす（McLeod, Driver, Dienes, 
Crisp, 1991）ことが知られている．さらに，視覚的探索を行わず，何らかの注意を払っ
ていないような場合においても，対象物の運動や突然の出現・消失に伴う輝度変化等に


































図 3.4 交差道路側への遮蔽フェンス設置方法（上図）と相手車両の突然出現状況（下図） 
 
3.2.2 結果と考察 
 図 3.5 は，各フェンス設置条件における相手車両発見時の交差点到達までの残り時間
（TTI）の平均値と標準偏差を示したものである．フェンスの設置状況が異なる条件の主
効果（F (1, 34) = 20.4, p < 0.001）が認められ，相手車両による遮蔽フェンスからの
突然出現（Pop-up）が発見パフォーマンスの向上に繋がることが示された．また，多重
比較検定の結果，フェンスの無い条件と比較して，フェンスを設置した 2 条件（2 秒条件
と 3 秒条件）において有意な TTI の増加が認められた．以上の結果から，コリジョンコ
ース条件の相手車両に対して，遮蔽フェンスからの出現という視覚的変化（Visual cue）
を与えることで，交差点手前のより早い段階で発見できる可能性があることがわかった． 




























図 3.5 相手車両発見時の交差点到達までの残り時間 
 
3.3 まとめと課題 




























































図 4.1 対策実施交差点への鉢植え（キンモクセイ）の設置状況 
 
 




















るものとし，各実験参加者につき計 36 回の試行を実施した． 
 
 







に到達するまでの残り時間が，4 秒，6 秒および 7 秒の 3 パターンを設けた．以上より，
交差点付近の鉢植えの有無（2 水準：With-Plant vs. Without-Plant）×交差点到達まで
の残り時間（3 水準：4 秒前，6 秒前，7 秒前）の 6 種類の映像を実験に用い，各映像を







る．対策実施交差点を走行した場合の映像については，「7 秒前」は 1 回，「6 秒前」は 2
























6 sec before 
7 sec before 
4 sec before 
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表 4.1 ターゲット車両の検知反応内訳 
With-Plant Intersection
Presence Absence Unknown TOTAL
7 sec.
 before
15 87 0 102
6 sec.
 before
26 75 1 102
4 sec.
 before
93 9 0 102
Without-Plant Intersection
Presence Absence Unknown TOTAL
7 sec.
 before
4 97 1 102
6 sec.
 before
6 96 0 102
4 sec.
 before


































































80-90 度までの範囲は課題遂行に眼球運動が伴う Eye Field で，80-90 度より外側は頭部
































































 本システムは CCD カメラ，GPS，車両センサ，レコーダ部，電源管理部などで構成され
る．本体に 5ch のカメラ映像入力を備え，5 画面合成装置を介して 1 画面の映像データと
して記録される（図 5.1）．また，入力映像は GPS 位置情報や加速度，アクセルペダル開
















































 ①画像 ： NTSC ビデオ 
 ②音声 ： LINE 音声 
 ③数値データ ： RS232C 
２）記録品質 
 ①画像 ： DV 圧縮（720×480，30f/s） 
 ②音声 ： PCM 44KHz, 16bit stereo 
 ③数値データ ： 100byte/フレーム（CSV 形式） 
３）記録機能 
 ①プリトリガ記録時間 ： 30 秒（デフォルト設定） 
 ②ポストトリガ記録時間 ： 10 秒（デフォルト設定） 
４）データ記録媒体 
 USB 接続の耐震型ポータブル HDD（120GB，もしくは 40GB）に記録． 
 
表 5.1  予防安全研究用ドライブレコーダにおける数値データ記録項目 





位置 緯度経度 4Hz N13434.256，E04523.236 
速度 0.1km/h 4Hz 65.2 
日時 年月日 4Hz 20060129 
時刻 時分秒 4Hz 124535（12時 45分 35秒） 
進行方位 真北度 4Hz 035（真北から時計回り 35度） 
角速度 度/秒 4Hz 025（秒あたり変移角が 25度） 
Gセンサ 2軸加速度 0.01G 10Hz 0.45（MAX 2.0G） 
OBD＊＊ アクセル量 0％ 10Hz 12（全開を 100とした％） 
専用 ハンドル角 度 10Hz 398（角度）（計測可能車両のみ） 
スイッチ 
ブレーキ ON/OFF 10Hz S/0 （ランプ点灯） 
ウインカ R ON/OFF 10Hz R/0 （ランプ点灯） 
ウインカ L ON/OFF 10Hz L/0 （ランプ点灯） 
上記のセンシング情報を，10Hzの周期で，レコーダのデータポートへ伝送． 
画像フレームは 30Hzの周期で記録． 







① 減速度：0.35G 以上 AND ブレーキ ON 
② 減速度：1.00G 以上 AND ブレーキ OFF 
③ 加速度：0.50G 以上 AND ブレーキ ON 
④ 加速度：0.80G 以上 AND ブレーキ OFF 









の走行時のフィールド走行データ収集を行った．フィールド走行は 2006 年 9 月から 3 台
のドライブレコーダ搭載車両によるフィールド走行調査を開始した．その後，2007 年 1
月より 20 台の搭載車両によるデータ収集を開始し，さらに 2007 年 7 月より搭載台数を
60 台まで増やした．2008 年 12 月までフィールド走行調査を実施し，最長の車両では約 2
年間のデータ収集を行った． 
 走行車両の内訳については，ステーションワゴンタイプ 35 台，セダンタイプ 25 台で
あった．フィールド走行車両における主な運転者の年齢は 20 歳代から 50 歳代であり，
主な運転者の性別については男性 58 名，女性 2 名となっていた（但し，これらの運転者
属性は個人情報保護の理由から開示されなかったため，研究担当者が映像記録データか
ら推定した）．60 台が主に走行する場所については，表 5.2 に示す 16 地域であった． 
 






















・データ取得期間：2006 年 9 月～2008 年 12 月 


































































図 5.2 事故類型別ニアミスデータ取得件数 
 
5.3 対歩行者ニアミスデータを用いた事故危険因子の分析 



















進」の 4 つを設定し，40 事例について該当する場面を分類した．これにより走行場面毎
に，特徴的な歩行者発見遅れパターンの抽出を試みた． 
 
表 5.3 安全不確認による歩行者発見遅れパターン 
   
 
5.3.1 対歩行者ニアミスデータの分析方法 
 対歩行者ニアミス 40 事例の映像記録データを用いたビデオ解析により，走行場面の分
類と発見遅れパターンの判定をおこなった．具体的には，まず走行場面（「交差点右左折」，
「交差点直進」，「交差点付近直進」，「単路直進」）を分類した．続いて，個々のニアミス













 C．注意配分阻害： 安全確保のために注意を払う必要がある対象物として前方車外 




 ニアミス 40 事例の走行場面を分析した結果，「交差点右左折」は 11 事例，「交差点直
進」は 12 事例，「交差点付近直進」は 7 事例，「単路直進」は 10 事例に分類された．図
5.3 に道路走行場面別のニアミス事例数と，歩行者発見遅れパターン（A，B，C）が該当
する割合を集計した結果について示す． 図 5.3 より，交差点右左折場面と他の走行場面
とで歩行者発見遅れの発生パターンが異なり，先行車などが進行方向に存在していた「C．




































L/R turn at intersection
（11 cases） 0% 18% 36% 55%
Go through at intersection
（12 cases） 50% 42% 0% 8%
Go straight around
intersection （7 cases） 29% 71% 0% 14%
Go straight at non-intersection
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"L/R turn at 
intersection" 
"Go through at 
intersection" 
 

























図 6.1 に示されるように，DREAM 分析では，事故/ニアミスに至るまでの要素が，重大









図 6.1 DREAM における事故発生要因の概念図（出典：Wallén Warner et al., 2008） 
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 表 6.1  DREAM マニュアル（version 3.0）における Phenotypes カテゴリー 
（出典:Wallen Warner et al., 2008） 
 
Phenotypes Specific phenotypes 
Timing Too early action; Too late action; No action 
Speed Too high speed; Too low speed 
Distance Too short distance 
Direction Wrong direction 
Force Surplus force; Insufficient force 
Object Adjacent object 
  
 
表 6.2  DREAM マニュアル（version 3.0）における Genotypes カテゴリー 
（出典:Wallen Warner et al., 2008） 
 
Driver Vehicle and environment Organization 
Observation Temporary HMI problems Organization 
Interpretation Permanent HMI problems Maintenance 
Planning Vehicle equipment failure Vehicle design 
Temporary Personal Factors Weather conditions Road design 
Permanent Personal Factors Obstruction of view due to 
object 
 
 State of road  
  
  






























図 6.2 DREAM チャートの作図例 
 
6.1.2 分析手順 
分析マニュアル(Wallén Warner et al., 2008)を用いた具体的な分析手順としては，
まず Phenotypes を選定した後に Genotypes を選定することで，因果関係の再構築を行








らなり，Genotypes 選択項目は各カテゴリーに分類されている（2008 年版 DREAM マニュ





このうち，歩行者発見遅れが主な事故原因とされる 3 走行場面（交差点右折，13 事例；









図 6.3 に示す要因連鎖チャート（交差点右折ニアミス 13 事例の統合結果）より，交差
点右折時に歩行者との衝突リスクが高まる状況として，以下のような特徴があることが
わかった． 
・ ニアミス事例の約 7 割は右折開始のタイミングが早かった（A1.1）ことが重大事象
として該当し，それらは全て状況判断の誤り（C2）に起因（例：横断歩道付近の歩
行者存在に関わらず右折を開始）． 
・ 全ての事例で観察された状況判断の誤り（C2）を招いた 2 つの主要因は，歩行者認
知ミス（B1）と運転者の注意配分（E2）であり，いずれも 9 割以上の事例で該当． 
・ 運転者の注意配分（E2）が歩行者以外へ向けられた理由は他の交通参加者（E2.2）
の確認が大半． 




図 6.3 交差点右折時における対歩行者ニアミス（計 13 事例）の統合結果 
 












allocation to other 
than the critical 
event (12)
E2.3: Gaze allocation inside vehicle 
towards non driving-related event other 
than the critical event (1)
A1.1: Timing
Early Action (9)
J1: Reduced Visibility (2)
K2: Permanent  Obstruction to View (1)
F2: Expectance of Certain 
Behaviors (1)
K1: Temporary Obstruction of View (8)
12
E2.2: Gaze allocation outside vehicle 
towards driving-related event other than 




















































A1.1 Too early 
action
The driver starts 
turning from 
standstill before 




The driver did not see 
the conflict 
pedestrians entering 
the intersection when 





A vehicle coming from 
the direction he intends 
to turn into obstructs the 




E2.2 Gaze allocation towards 
driving related event other than 
critical event OUTSIDE vehicle.
Objects: vehicles
Direction: oncoming and from 
right side
Looking at other vehicle at the 
intersection passing before the 
conflict vehicle. The driver might 
expect vehicles from the right to 
continue despite traffic rules 
due to how the rule is practiced.
C2 Misjudgment of the 
situation 
All necessary cues are 
available, the driver 
could have anticipated 
the situation in 
advance. The driver 
misjudged the presence 
of the pedestrian.
Information available: 
zebra crossing, city 
street, conflict 
pedestrians were visible 
except the time point 
when he starts turning 
from standstill.
 














の確認が大半であったのに対し，交差点直進時では E2.2 は 4 割強に止まる． 
・ また，3 割弱の事例で視野内に歩行者が存在していたにも関わらず，予測困難な歩
行者行動（F2）が状況判断の誤り（C2）に繋がった． 














allocation to other 
than the critical 
event (11)
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critical event (3)
K2: Permanent  Obstruction to View (2)
F2: Expectance of Certain 
Behaviors (2)
K1: Temporary Obstruction of View (11)
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E2.2: Gaze allocation outside vehicle 


















Transmission from road 
environment (1)
F2.2: Rule Following Expectancy 
(2)
3
E2.6: Talking Part in Conversation (1)


















































E.2.2 Gaze allocation towards 
driving-related event other than 
the critical event OUTSIDE the 
vehicle
Non-conflict pedestrian in the 
roadway straight ahead
B 1 Missed 
observation
The driver did not 
see the conflict 






Moving vehicle in the lane 
next to the lane of the 
subject vehicle (right side, 
and the pedestrian comes 
from the right) obstructed 
the view of the pedestrian.
E.2.Attention allocation 





The driver misjudged the 
presense of conflict pedestrian 
on the zebra crossing. He passed 
one zebra crossing, and then he 
was focusing on the pedestrians 
far away in front of him but he 
did not anticipate that some 
pedestrian may show up on the 
conflict zebra crossing.
 




図 6.7 に示す要因連鎖チャート（単路直進ニアミス 20 事例の統合結果）より，単路直
進時に歩行者との衝突リスクが高まる状況として，以下のような特徴があることがわか
った． 
・ ニアミス事例の 8 割以上は歩行者に対する対応遅れ（A1.2）が重大事象として該当
し，それらは状況判断の誤り（C2）と不完全な状況判断（C3）（「通常の運転状態で
も予測が困難な状況」）に起因． 
・ 状況判断の誤り（C2）と不完全な状況判断（C3）は，いずれも 5 割の事例で観察さ
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J1: Reduced Visibility (1)
K2: Permanent  Obstruction to View (3)
F2: Expectance of Certain 
Behaviors (11)
F2.1: Violation of Continuation 
Expectancy (5)
K1: Temporary Obstruction of View (7)
12
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J1.1: Low Sun (1)
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E2.4: Gaze allocation outside vehicle 
towards non driving-related event other 
than the critical event (1)
M1: 
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Accelerating after being 
braking but this decision 
is premature
The driver decided to 
accelerate after  passing 
the truck (parked in his 
lane, the driver had to 
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The driver was aware 
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the  conflict 
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visually obstructed.
When the conflict 
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Driving-related Event and not
the Critical Event OUTSIDE
Object: truck, parked in the same lane as the subject vehicle 
traveled before the driver decided to take over
Direction: left
Object: oncomming bicyclist (opposite lane but now the driver is 
moving in that lane since he is taking over the parked truck)
Direction: forward right
Object: non-conflict pedestrian




Necessary cues, but 
not all, present in the 
traffic environmnet 
(the conflict 
pedestrian was not 
occluded when the 
driver decided to 
accelerate after 
passing the truck, no 
zebra crossing but it 
was obvious that the 
conflict pedestrian 
was walking towards 
the road).
The driver misjudged 
the intention of the 
conflict pedestrian. He 
expected the 
pedestrian to keep 
walking along the 
road. Then, the driver 
did not see the 
pedestrian due to the 
visual obstruction 
when the conflict 
pedestrian started to 
turn and entered the 
road. 
K1
Temporary Obstruction Of 
View
Oncoming bicyclist
F2.1 Violation of 
continuation 
expectancy
The driver did not 
expect the conflict 
pedestrian to suddenly 
change his direction 
and enter the road.
F2
Expectance of  Certain 
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The driver did not 
see the CP when 
approaching the 
conflict location.The 
driver looked down 
when the conflict 
pedestrian entered 
the road. If he had 
looked forward right 
he would have seen 
the conflict 
pedestrian comming 








Non-Driving Related Event INSIDE 
vehicle











Very sudden conflict 
(no zebra crossing) or 
uninterpretable 
behavior of the 
conflict road user (the 
pedestrian is darting 
accross the street 




The driver does not 
expect any pedestrians 
to run accross the 
street at this location
F2
Expectance of  Certain 
Behaviors
 




概要版の DREAM 分析チャート（図 6.10：交差点右折，図 6.11：交差点直進，図 6.12：単
路直進）を示す．この図より，各走行場面に共通する特徴として，次のことが示された． 
・ 歩行者認知の失敗（B1）の出現頻度が 8 割以上であり，状況判断の誤り（C2）や不
完全な状況判断に関与． 
・ 上記，歩行者認知の失敗（B1）には，歩行者以外への注意配分（E2）と一時的な視
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（一財）日本自動車研究所が保有する模擬市街路において， 1 周の所要時間が 2 分程









40 歳代で免許歴 2 年以上の一般運転者 36 名（男女各 18 名）であった． 
 






ーサ（アクーヴ・ラボ社製，Vp4）を装着して 50Hz で加振した． 
 
 (1)右折開始前注意喚起群（VB 群）： 
  右折発進前のブレーキペダルリリース時に情報提供を開始した群 
 (2)右折開始後注意喚起群（VA 群）： 
  右折発進のアクセルペダル踏み込まれて操舵角 100°以上になった時点で情報 
提供を開始した群 





表 7.1 実験コース周回設定 
前ベース ニアミス 後ベース
周回 1 2 3 4 5
右折回数
（北向）
1 3 5 7 9
右折回数
（南向）
2 4 6 8 10
注意喚起 - あり - あり -
模擬歩行者
ターゲット




図 7.4 に，交差点右折時の視認行動タスクモデル（図 7.2 の運転者部分に特化した行
動モデル）に基づく注意喚起情報提供の効果に関する仮説を示す．右折開始前から注意





























































こととした．実験参加者 36 名のうち，有効データは VB および VA の各群 11 名と N 群の





































実験車両として普通乗用車（2500cc の AT 仕様車：図 7.5）を用い，走行中の視認行動
を運転操作，車速および加速度等の車両挙動データと同期計測した．視認行動の記録に
ついては，帽子型の視線移動計測装置（アイマークレコーダ，ナックイメージテクノロ





度）は Ibeo 社製のレーザースキャナ（ALASCA）を用いて測定した． 
 
 
図 7.5 実験車両 
 
 
図 7.6 ビデオ映像データ 
 
アイカメラ映像 










































































ては VB 群と N 群との間に有意な群間差が認められ，VB 群は N 群よりも平均速度が 2km/h
程度低い結果となった．また，VA 群についても有意差は認められなかったものの，N 群
と比較して走行速度が低下する傾向が認められた．一方，ブレーキ開始時（図 7.8 下図）


































































7.9 上図より，歩行開始時においては VB 群と N 群との間に有意な群間差が認められ，VB
群は N 群よりも平均距離が 2m 程度遠い結果となった．また，VA 群についても有意差は認
められなかったものの，N 群と比較して距離が延長する傾向が認められた．また，ブレー
キ開始時（図 7.9 下図）においても，歩行開始時（図 7.9 上図）と整合する結果が得ら





































































図 7.9 歩行開始（上図）およびブレーキ開始時（下図）における群別平均距離（対歩行者） 
 


























































図 7.13 は，先行車方向への平均注視時間と標準偏差を群別に示したものである． VB
群と N 群との間に有意な群間差が認められ，VB 群は N 群よりも先行車方向への注視時間













































図 7.13 歩行者出現～ブレーキ開始までにおける右折先/先行車方向への平均注視時間 
 
 
































VB VB02 0.90 7 1 0 1 先行車
VB VB03 1.16 7 0 0 1 右側横断歩道
VB VB08 1.72 5 1 1 0
VB VB05 1.92 7 1 0 1 先行車 注意喚起認知無し
VB VB09 2.04 7 0 0 0
VB VB10 2.59 5 1 1 0
VB VB04 2.62 6 1 1 0
VB VB07 3.35 6 0 0 0
VB VB06 3.72 2 1 1 0
VB VB11 4.01 7 1 0 0
VB VB01 4.87 3 1 1 0
































VA VA06 7 1 0 1 先行車 操舵回避
VA VA09 7 0 0 1 右側横断歩道 操舵回避
VA VA07 0.23 7 0 0 1 先行車
VA VA11 1.39 3 1 0 0
VA VA10 1.60 6 1 0 1 右折先道路 注意喚起認知無し
VA VA01 1.63 6 1 0 1 対向車線
VA VA03 1.91 7 1 0 1 先行車
VA VA05 2.48 6 1 0 0
VA VA02 2.70 5 1 0 0
VA VA04 3.10 4 0 0 0
VA VA08 3.42 7 1 1 0





























N N08 6 1 0 1 右折先道路 操舵回避
N N09 7 1 0 1 右側横断歩道 操舵回避
N N06 0.66 7 0 0 1 先行車
N N05 1.11 6 1 0 1 先行車
N N10 1.32 7 1 0 1 右折先道路
N N04 1.39 7 1 0 1 右側横断歩道
N N07 1.39 6 1 1 1 右側横断歩道
N N01 1.50 7 1 0 1 先行車
N N11 1.57 7 1 0 1 右折先道路
N N02 1.79 6 1 0 1 先行車
N N12 2.20 6 0 0 1 横断歩道全体
N N03 3.35 6 1 0 1 対向車線













報提供を想定した VB 群では，情報提供のなかった N 群と比較して有意な差が認められ，
衝突余裕時間の平均値が約 1 秒増加することが示された．また，右折開始後での注意喚
起情報提供を想定した VA 群でも VB 群と同様に N 群よりも衝突余裕時間の平均値が増加



























































































による物理的な衝突回避の余裕増加も認められ，VB 群は N 群と比較して横断歩行者に対

























































































最後に，Delft University of Technology（Transport Policy and Logistics）の Karel 
Brookhuis 教授，及び University of Groningen の Dick de Waard 教授には，ドライビン
グシミュレータを用いた研究において，暖かなサポートと的確なご指導を頂きました．
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